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Kurzstellungnahme® zum Antrag der Fraktionen von CDU und FDP 1711274 vom
09.02.2011 im Landtag Schleswig-Holstein [Schleswig 2011] ‘
sLadrmschutz im Schienenverkehr® :

Anfrage L 21 des Wirtschaftsausschusses des Landtages Schleswig-Holstein vom
31.03.2011

Mit Schreiben L 21 vom 31.03.2011 bittet der Wirtschaftsausschuf® des Landtages Schleswig-
Holstein um eine schriftliche Stellungnahme zum Antrag der Fraktionen von CDU und FDP
17/1274 [Schleswig 2011]. Der Antrag der Fraktionen von CDU und FDP 17/1274 [Schleswig
2011] umfat zwei Kernpunkte:

- Eine baldige schrittweise Absenkung des Schienenbonus
- Entwicklung eines larmabhéngigen Trassenpreissystems

In der Plenardebatte [Plenar 2011] wird auf einen thematisch &hnlichen Antrag des Landes
- Rheinland-Pfalz [Rheinland 2009] bzw. dessen Uberarbeitung [Rheinland 2010] bezug genom-
men. Deshalb werden die Kernpunkte des Antrages [Schleswig 2011] nachfolgend synoptisch
im fachlichen Zusammenhang mit den Antrag [Rheinland 2009} bzw. [Rheintand 2010} betrach-
tet.

Das bereits in [Rheinland 2009] erklarte Ziel ,den Schienenverkehrsldrm maglichst rasch zu
vermindern” ist grundsétzlich richtig und demzufolge verfolgenswert. Auf jeden Fall muf® dabei
jedoch beachtet werden, dal andere wichtige verkehrspolitische Zielstellungen, wie z. B. -

' Die Stellungnahme ist eine kurzfristige und vorlaufige Zusammenstellung von wesentlichen Aspekien,
die auf Erkenntnissen aus der Beschaftigung mit dieser Thematik in den letzten Jahren und diesbe-
zilglichen Verdffentlichungen Dritter beruhen. Die Ausfiihrungen zu Guterwagen beziehen sich vor-
nehmlich auf die Nach- bzw. Umriistung von Eisenbahnwagen des Bestandes, die nicht von den
Richtlinien 96/48!EG 2001/16/EG und der darauf aufbauenden TSI-Larm erfaf3t werden.
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eine verstarkie Verlagerung des Verkeh_rs auf die Schiene,
die anzustrebende Eigenwirtschafilichkeit der Eisenbahnunternehmen und

die européische Harmonisierung der Eisenbahnsysteme,

nicht eingeschrénkt werden, der politische Gestaltungsrahmen erhalten und fur den Gesetz-

* bzw. Verordnungsgeber verflgbar bleibt. Der Ansatz einer Priorigierung fahrzeugbezogener

Mafnahmen ist ebenfalls sehr sinnvoll und auch volkswirtschaftlich vorteilhaft (vgl. u. a.
[Kalivoda 2011], [Hibner 2010], [Martin 2007}, [Ruckert 2003]). '

Eine Uberblicksartige Priffung des Entwurfs [Rheinland 2009] bzw. der Uberarbeitung [Rhein—'
land 2010} zeigte bereits weiteren Handlungsbedarf im Hinblick auf

die Ausgewogenheit,

die Vermeidung von politischem Aktionismus,

eine fundierte Priifung der Wirkungen,

die Einbettung in ein verkehrs;ﬁo[itischés Gesamtkonzept und

die ,handwerkliche" Ausgestaltung zur praxisgerechten Umsetzung.

Demzufoige wird nachdriicklich empfohlen, bei derartigen Antragen grundsitzlich die
verkehrspolitischen und ggf. dariiber hinausgehenden Wirkungen hinreichend zu be-
riicksichtigen bzw. deren Beriicksichtigung zu fordern. ‘

Im einzelnen sind u. a. folgende Aspekte zu beachten:

1.

Die kurzfristige Abschaffung des Schienenbonus [BimSchV 1990] belastet Eisenbahninf-
rastruktur- und Eisenbahnverkehrsunternehmen unangemessen. Darliber hinaus. ent-
steht unmittelbar eine nicht unerhebliche zusétzliche Belastung der &ffentlichen Haus-
halte, die bei ansonsten unveranderten Rahmenbedingungen zu einer Kostensteigerung
der einzelnen Infrastrukturprojekte fihrt, so daf insgesamt weniger Eisenbahninfrastruk-
furprojekte verwirklicht werden kénnen. Hingegen wirkt die unveranderte: Beibehaltung
des Schienenbonus langfristig zunehmend innovationshemmend fiir das Gesamisystem
Eisenbahn, weil die Uber den Bestandsschutz nach wie vor zugelassenen alten (lauten)
Giiterwagen unverandert zum Einsatz kommen. Insofern ist die. Forderung nach
_schrittweiser Absenkung des Schienenbonus” [Schleswig 2011] unmittelbar zielflihrend,
wenn dabei die betriebswirtschaftliche Zumutbarkeit der privatwirtschaftlich strukturierten
Eisenbahnunternehmen hinreichend berlicksichtigt wird (vgl. a. [Martin 2007]).

2 Aus technischer Sicht existieren durchaus bereits verschiedene Mdglichkeiten, um den

Schieneniarm primar durch fahrzeughezogene MaRnahmen zu reduzieren {vgl. u.a.
[Hecht 2004]), deren Umsetzung unter Beriicksichtigung der larmiechnischen fachlichen
Grundlagen (vgl. u.a. [Hiibner 2010], [M6hler 2010]) auch verkehrspolitisch sinnvoll sein
dirfte.
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3. in [Rheinland 2010, Artikel 1 Nr. 2, Anlage 3, sowie Begrindung zu Anlage 3] wird eine
zeitliche Befristung gefordert. Die zeitliche Befristung der Regelung ist grundsétzlich zu
befiirworten. Jedoch wird sie aus einer willkirlichen Annahme iber die Amortisationszeit
der durch die Adressaten zu titigenden Investitionen hergeleitet. Die Altersstruktur des

' Giterwagenbestandes wird vemachldssigt und damit die Moglichkeit zuhelassen, daf
die tatsachlichen Wirkungen der Regelung deutlich geringer als angenommen ausfallen.
Die in [Rheinland 2010, Artikel 1 Nr. 2, Anlage 3, sowie Begriindung zu Anlage 3] vorge-
schlagene Regelung steht somit in keinem Bezug zu Ublichen Nutzungsdauern der
Fahrzeuge und verfehlt das Ubergeordnete Ziel, Schallemissionen aller Bestandsfahr-
zeuge, die mcht von der TSI-Larm erfalbt smd schnell zu mlndern

Elne erste interne grobe Abschétzung zelgt daR eine bilanztechnische normative Rest-
nutzungsdauer von mindestens finf bis sechs Jahren gegeben sein muf}, damit die Um-
ristung von einem Eisenbahnverkehrsunternehmen als attraktiv angesehen wird. Das
heilt, die vorgeschlagene Regelung zur Umrlstung wird vs!. nicht wirksam fir alle Wa-
gen, deren rechnerische Restnutzungsdauer unter sechs Jahren liegt (das sind auch alle
bereits abgeschrlebenen Wagen).

4. Wahrend bei anderen Verkehrstragern, wie z. B. dem StraBenverkehr, grundséatziich mit
einem Bonus-System gearbeitet wird (Steuervorteile fur schadstoffarme Kfz, Abwrack-
prémie, ...), soll nach [Rheinland 2009] bei der Eisenbahn ein Malus-System eingefihrt
werden. Dies fuhrt tendenziell zu einer Wettbewerbsbenachteiligung des Verkehrstra-

" gers Eisenbahn. Sinnvollerweise sollte auch im. Bereich der Eisenbahn ein Bonus-
System umgesetzt werden, das mehrstufig und mit einem degressiven Férderansatz zu
gestalten ist. Merkwlrdigerweise wird die diesbeziigliche klare Empfehlung in der als
‘Grundlage verwendeten Studie [kew 2008, S. 85] in der Vorlage [Rheinland 2009] igno-
riert. Auch in der Schweiz wird ein Bonus-System angewendet {vgl. [Moll 2009]). Anstel-
le des urspriinglich angedachten Malus-Systems mit Preisaufschlagen fiir laute Giter-
wagen wird in der Uberarbeitung [Rheinland 2010] vorgeschlagen, den Einsatz leiser
Gliterwagen finanziell zu vergten. Allerdings wird dabei gleichzeitig die generelle Un-
abhangigkeit der Gesamterldse der Infrastrukturbetreiber von den Schallemissionen des.
Rollmaterials gefordert. Wie in der Begrindung des vorgelegten Anderungsvorschlags
ausgefuhrt wird, ,erreicht [der Trassenpreis gegen Ende des Geliungszeitraums der Re-
gelung] fir die meisten Schienennutzer die Héhe, die der Trassenpreis ohne die Bonus-
regelung hatte* [Rheinfand 2010, $.10]. Hinzu kommen die flur eine Umsetzung zu ver-
anschlagenden Systemkosten (Transaktionskosten —-vgl. a. "Punkt 10}, die auch nach
der Umristung aller Wagen grundsétzlich erhalten bleiben und anteilig auf die Eisen-
bahnverkehrsunternehmen umzulegen sind, so daB auch langfristig tendenziell mit einer
leichten Erhhung der Trassenpreise insgesamt zu rechnen ist.

5. Die Héhe der Trassenpreise in Deutschland ist im internationalen Vergleich (insbeson-
dere zu den Nachbarlandern) eher hoch (vgl. u. a. [Moll 2009], [Weidmann 2007]}. Ob-
woh! fiir einen entsprechenden Vergleichsgiterzug (bezogen auf das Jahr 2010) in
Deutschland und der Schweiz etwa derselbe Preis pro Kilometer zu zahlen ist, erhéit der
typische (eher kurze) schweizerische Giterzug einen Abschlag von 45 % bei einer Ge-
samimasse von bis zu 700 t und 54 % bei einem Zug im Kombinierten Verkehr. Ein wei-
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terer zusétzlicher (frassenpreisunabhéngiger) Bonus wird riickwirkend auf A-ntrag vom
Bundesamt fiir Verkehr ausgezahit. In Frankreich erscheint der Trassenpreis zunéchst
deutlich héher als in Deutschland. ,In Frankreich soll die Erhhung allerdings ber héhe- .
re Direktsubventionen an die Giiterbahnen zumindest teilweise wieder kompensiert wer-
den.“ [Moll 2009] Der in [Rheinland 2009] gewahlte Ansatz wiirde demzufolge zu einer
deutlichen relativen Erhdéhung der deutschen Trassenpreise im Vergleich zu den Nach-
barlandern fiihren. Diese zusétzliche Verzerrung des Trassenpreisniveaus im européi-
schen Vergleich bleibt auch durch [Rheinland 2010, Artikel 1 Nr. 1, § 21 Absatze 2a und
2c sowie Begrundung zu Abs. 2¢] bestehen (vgl. a. Punkt 1).

. Die Festlegung auf einzelne spezifische techmsche Mafinahmen zur Larmreduzierung in
[Rheinland 2009] wirkt entwicklungshemmend. Vielmehr ist die Zielstellung klar und
transparent zu formulieren und die technische Umsetzung offenzuhalten, insbesondere
um der Kreativitat bei der technischen Weiterentwicklung hinreichend Spieiraum zu las-
sen. Andernfalls wiirden technische Lésungen, die erst in nachster Zeit entwickelt wer-
den, also derzeit noch gar nicht bekannt sind, und den Zielerreichungsgrad moglicher-
weise erhthen, ausgeschlossen. Unabhéngig davon ist die akiuelle technische Mach-
barkeit natlirlich ein wichtiger Indikator fur die zeitiiche und kostenseitige Bemessung
der Regelungen. Es ist zu begriiRen, daB 'de'r innovationshemmende, einseitige Fokus
auf einzelne technische MaRnahmen in [Rheinland 2010, Artikel 1 Nr. 2, Anlage 3] auf-
gegeben und der Weg fiir den von den Verkehrsunternehmen zu wahlenden Larmmin-
derungsansatz offen gelassen wird. Darliber hinaus ist die mehrstufige Differenzierung
des Anreizmechanismus nach Schallemissionsniveaus sinnvoll. Die Absicht, die Grund-
vergiitung vereinfacht auf Basis einer Umristung der Fahrzeugbremsen zu gewdhren,
ist nachvollziehbar. :

Die fahrzeugbezogenen Anreiz- und Lenkungselemente des Trassenpreises entfalten
wegen des zu beriicksichtigenden Anteils an den gesamten ZugfGrderungskosten ihre
vollstandige Wirkung erst bei einer landeriibergreifenden harmonisierten Anwendung.
Besonders betroffen sind wegen der internationalen Bedeutung logischerweise die dicht
befahrenen Hauptstrecken, auf denen die Larmproblematik besonders ausgeprigt ist.
Dies sollte keinesfalls als Argument gegen eine vorerst nationale Losung verwendet
werden (wie dies auch in [Rheinland 2009].nicht der Fall ist) — allerdings leitet sich aus
dieser Erkenntnis die duRerst wichtige Forderung einer internationalen Kompatibllitat
bzw. harmonisierten Erweiterbarkeit des beabsichtigten Modells ab.

Letzteres ist in [Rheinland 2009] jedoch nicht erkennbar. Auch in [Rheinland 2010, Arti-
kel 1 Nr. 2, Anlage 3] ist nicht erkennbar, wie sich- der Regelungsvorschlag in ein eurc-
paweit harmonisiertes Anreizsystem einfligen soll. Dieser Aspekt ist jedoch von her-
ausragender Bedeutung, da der Eisenbahngiterverkehr gerade auf den stark belaste-
ten Magistralen zunehmend européisch ausgerichtet ist. Eine signifikante Steuerungs-
wirkung bedingt deshalb einen européisch harmonisierten Ansatz.

Die EU hat sich in den TSI bewuft auf die Zulassung von. Neufahrzeugen beschrénkt
und damit méglicherweise neben dem in der Begriindung in [Rheinland 2009] bzw.
[Rheinland 2010, Abschnitt A (Zielsetzung)] genannten Gestaltungsspielraum fir die
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10.

Mitgliedslander auch einen gewissen Bestandsschutz beabsichtigt, um eine unahge-
messene Benachteiligung des Verkehrstrégers Eisenbahn zu vermeiden und dem Dis-
kriminierungsvorwurf durch kleinere, aufstrebende Eisenbahnverkehrsunternehmen ent-
gegenzuwirken.

Nach [Rheinland 2009] entstehen keine direkten finanziellen Aufwendungen fir Bund,

Lander und Kommunen. Werden infrastrukturseitige MaBnahmen durch larmarme Fahr-
zeuge vermieden, reduzieren sich mittel- und Iangfrlstlg die diesbeziglichen Aufwen-
dungén der Offentlichen Haushalte (unversténdlicherweise wird dies unter den ,Sonsti-
gen Kosten" erwahnt). Bei aufgrund des Modells auftretenden Ruckverlagerungseffekten
des Verkehrs von der Schiene auf die Straflle bzw. nicht erfolgenden Verlagerungen von
der Stralke auf die Schiene ist mit erheblichen volkswirtschaftiichen. Kosten fir Bund,
Lander und Kommunen zu rechnen. Nur wenn das Modell als echtes Bonussystem an-
gelegt wird, sind riickverlagernde Effekte von der ‘Schiene auf die Strale nicht zu erwar-
ten. Wenn der Vorschlag [Rheinland 2010; Artikel 1 Nr. 1, § 21 Absétze 2a und 2¢ so-

wie Begrundung zu Abs. 2¢] aber auf die Einrichtung eines Malus-Systems (vgl. Punkt 1)

abzielt, bleibt die Moglichkeit unerwiinschter volkswirtschaftlicher Auswirkungen fur
Bund, Lander und Kommunen weiterhin gegeben.

Die Kosten fiir Betreiber und Halter werden in [Rheinland 2009], im Gegensatz zu den
Darstellungen in der als Grundlage verwendeten Studie [kew 2008, S. 85], als neutral
eingeschatzt. Diese Auffassung wird nicht geteilt. Flr die Umsetzung, den Nachweis, die
Uberprifung und die Abrechnung ist mit Zusatzkosten zu rechnen, wenn die beabsich-
tigten Wirkungen nachpriifbar erzielt werden sollen. Beispielhaft sei nur auf den Kraft-
fahrzeugsektor verwiesen, bei dem die ohnehin notwendige technische Aufsicht durch
die Einfihrung der Abgasunteruntersuchung und Umweltzonen sowie die Verschérfung

_von Larmemissionsgrenzwerten ebenfalls zu Mehraufwendungen flihrten. Durch die

laufleistungsbezogene Abgrenzung der Glterwagen wird eine praxisorientierte Uberpru-
fung einer Einhaltung der vorgesehenen Bestimmungen im konkreten Einzelfall fast un-
mdaglich.

Auch in [Rheiniand 2010, Artikei 1 Nr. 1, § 21 Abs. 2b, Begriindung zu Abs. 2b] wird wei-
terhin die Auffassung vertreten, daf fir die Umsetzung, den Nachweis, die Uberpriifung
und die- Abrechnung mit Zusatzkosten zu rechnen ist, wenn die beabsichtigten Wirkun-
gen nachpriifbar erzielt werden sollen. Die Erfahrungen mit der LKW-Maut zeigen, daf’

" selbst bei Einsatz automatisierter Erfassungs- und Abrechnungssysteme mit Systemkos-

ten in einer GroRenordnung von 30% der Erldse zu rechnen ist. Nur durch regelméaBige
Mauterhdhungen konnte dieser Anteil bei Systemkosten von 770 Mio. Euro mittlerweile
auf 16% gesenkt werden [VIFG 2010]. Die in [Rheinland 2010] getroffene Einschétzung,
daR sich die Transaktionskosien des Systems aufgrund eines hohen Anteils von Ver- -
kehrsunternehmen, die gleichzeitig Fahrzeughalter sind, in Grenzen halten, trifft auch
aufgrund internationaler Giterverkehre nicht zu, und die Berlcksichtigung pauschaler
Verwaltungskosten fiir den Fall, daR Verkehrsunternehmen und Halter nicht zusammen-
fallen, greift zu kurz: Die z.T. kemplexen Rechtsverhalitnisse im Schienenglterverkehr
fvgl. Weidmann 2009, S. 16 {.] fihren zu einer deutlichen Unterschatzung der durch die
Regelung verursachten Transaktions- und Verwaltungskosten.
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11. Die praktische Priif- und Durchsetzbarkeit aus Sicht der vom L&rm Betroffenen muB als
unzureichend bezeichnet w'erden Der Vorschlag in [Rheinland 2009] bzw. [Rheinland
2010 — allgemein] geht von einer Kostendampfung der &ffentlichen Haushalte im Zu-
sammenhang mit der im Grundgesetz verankerten Verantwortung flr die Infrastruktur
und das Gemeinwohl (Vermeidung schiadlicher Umwelteinflisse) durch liberproportiona-
Ee'Kostenverlagerung auf die Eisenbahnverkehrsunternehmen (bzw. Halter der Eisen-
bahnfahrzeuge) aus, ohne dabei einen praktischen Nachvolizug der beabsichtigten Ef-
fekte auch nur ansatzweise vorzusehen. Somit ist der vorliegende Vorschlag [Rheinland
2009] bzw. [Rheinland 2010 — aligemein] in seinem Wesen als nicht bzw. nicht hinrei-
chend zielfiihrend zu bezeichnen. Ferner sei auf die latente Gefahr hingewiesen, daf
die infolge des gewéhiten Modells moégliche Zuriickverlagerung von Verkehrsanteilen
von der Schiene auf die Stralke sowie eine dadurch nichi erfolgte Verlagerung von der
‘Strafle auf die Schiene durchaus in der Summe mehr Larm im StralRenverkehr erzeugen
kénnte, als durch die Reduzuerung im Elsenbahnberetch mii einer neuen derartigen Re--
gelung erreicht wird.

12. Die Wahi der Beispiele in [Rheintand 2009] 1aft teilweise die notwendige Sachkenntnis
vermissen. ,Anders als in den meisten anderen Landern enthalt das schweizetische
. Trassenpreissystem keine Anreizelemente. ... Der géwéhlte Larmbonus flr larmarme
Fahrzeuge ist kein direkter Bestandteil des Trassenpreises, sondern wird auf Gesuch an
das Bundesamt fiir Verkehr hin nachtréaglich via Infrastrukturbetreiberin an die Eisen-
bahnverkehrsunternehmen riickerstaitet.” [Moll 2009] Gegenlber dem ersten Entwurf
[Rheinland 2009] ist dieser Aspekt in [Rheinland 2010 — aligemein] berlicksichtigt.

13. Obwoht dies in der jingeren Vergahgenheit zunehmend gefordert worden ist, wird aus

ingenieurtechnischer Sicht nachdriicklich davon abgeraten, die Frage des Schienen-

" 14rms sachlich ungerechffertigt im verfassungsrechilichen Zusammenhang zu betrach-
ten, um

— nicht absehbare und gesamigesellschaftlich ungewollte Folgewirkungen fiir viele
andere Lebensbereiche zu vermeiden sowie

— den bewufit geschaffenen, als politisches Steuerungsmstrument w1cht|gen ge-
setzgeberischen Gestaltungsrahmen zu erhalten.

Beispielhaft wird diesbeziiglich auf [Rheinland 2010, Artikel 1 Nr. 1, § 21 Abs. 2e und
Begrindung zu Abs. 2e] verwiesen. Wenn UibermaRige Schallemissionen des Schienen-
verkehrs gesundheitsschédiich sind, dann ist die Schadlichkeit auch unabhéngig davon,
wer diesen Larm emittiert. Aus Sicht des Geschadigten ist die Frage der Netzgrélie des
benachbarten Schieneninfrastrukturbetreibers unerheblich. Insofern ist nicht nachzuvoll-
ziehen, daft die Regelung nicht ausnahmslos alle Infrastrukturbetreiber trifft.
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